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Abstract of FR2814199 

The control unit includes an arrangement for 
modifying the lag time period corresponding to 
the functioning state of the Electronic Control unit 
(1 6) for fixing the quantity of control 
corresponding to the torque reduction control 
during the period of switching between the two 
combustion states. The control unit is for an IC 
engine (10) having an exhaust gas recirculating 
unit EGR (14) between the exhaust (13) and an 
inlet (12), regulating the switching between a 
stratified charge mode and an uniform 
combustion mode by regulating the degree of 
opening of the EGR valve (20), in such a manner 
as to control the torque reduction of the IC 
engine. 
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PROCEDE ET DISPOSITIF DE CONTROLE D'UN MOTEUR A COMBUSTION INTERNE. 

Le dispositif de controle de moteur a combustion inter- 
ne pour un moteur (10) qui comporte un passage de recir- 
culation des gaz d'echappement EGR (14) entre un 
echappement (13) et une admission (12), regule la commu- 
tation entre un mode de combustion a charge stratifiee et un 
mode de combustion uniforme en regulant le degre d'ouver- 
ture d'une valve de recirculation EGR (20), de maniere a 
controler la reduction de couple du moteur a combustion in- 
terne (10). 

Le dispositif de controle comporte des moyens de modi- 
fication pour modifier la periode de temps de retard en cor- 
respondance avec un etat de fonctionnement et des 
moyens de fixation (16) pour fixer la quantite de controle 
concernant le controle de reduction de couple. 

Application a des vehicules automobiles comportant un 
moteur a combustion interne a allumage par etincelles et a 
injection directe. 
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5 PROCEDE ET DISPOSITIF DE CONTROLE D'UN MOTEUR 

A COMBUSTION INTERNE 



10 

La presente invention se rapporte a un procede et a un dispositif de controle 
d'un moteur a combustion interne dans lesquels la quantite de gaz de recirculation 
EGR (initiales de exhaust gas recirculation, c'est-a-dire recirculation de gaz 
d'echappement) est reglee en controlant le degre d'ouverture d'une valve de recircu- 

15 lation EGR et le mode de combustion est commute entre la combustion a charge 
stratifiee et la combustion uniforme. 

On connait de fa$on classique des moteurs a combustion interne qui fonction- 
nent en commutant le mode de combustion entre la combustion a charge stratifiee et 
la combustion uniforme et qui sont par exemple du type des moteurs a combustion 

20 interne a allumage par etincelles et par injection directe ou similaires. 

Lorsqu'un tel moteur a combustion fonctionne selon le mode de combustion a 
charge stratifiee, la combustion est realisee en injectant du carburant au cours de la 
derniere periode de la course de compression du moteur a combustion interne, de 
fa(?on a former un melange de combustibles riches en combustible uniquement autour 

25 d'une bougie d'allumage dans une chambre de combustion. Pendant le mode de 
combustion uniforme, la combustion est realisee en injectant du carburant au cours 
de la course d' admission du moteur a combustion, de fa9on a former une couche de 
melange uniforme a l'interieur de la totalite de la chambre de combustion. Fonda- 
mentalement, pendant le mode de combustion a charge stratifiee, la puissance de 

30 sortie du moteur est reglee en controlant la quantite de carburant injectee. Les 
quantites de controle concernant le systeme d'injection, le systeme d'allumage et 
similaires, telles que la quantite de carburant injecte, le calage de l'allumage, etc., 
sont fixees en correspondance avec la quantite d'actionnement d'un accelerateur. Au 
contraire, pendant le mode de combustion uniforme, la puissance de sortie du moteur 

35 est reglee pour l'essentiel en controlant le degre d'ouverture d'un papillon des gaz. 
Les quantites de controle mentionnees precedemment et concernant le systeme 
d'injection, le systeme d'allumage et similaires, sont fixees en correspondance avec 
la quantite d'air fournie a la chambre de combustion (quantite d'air d'admission), 
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Dans les moteurs a combustion interne dans lesquels le mode de combustion 
est commute comme decrit ci-dessus, la quantite de gaz EGR remise en circulation a 
partir du systeme d'echappement vers le systeme d'admission est reglee par 
l'intermediaire du controle d'une valve de recirculation EGR prevue dans un passage 

5 de recirculation EGR qui relie le systeme d'echappement et le systeme d'admission. 
Une quantite importante de gaz de recirculation EGR est remise en circulation vers le 
systeme d'admission pendant le mode de combustion a charge stratifiee, afin 
d'ameliorer (de diminuer) remission de NO x , de reduire le bruit de combustion, etc. 
Cependant, si les gaz de recirculation EGR introduits pendant le mode de 

10 combustion a charge stratifiee restent en quantite importante dans le systeme 
d'echappement ou la chambre de combustion pendant ou apres la commutation du 
mode de combustion a charge stratifie au mode de combustion uniforme, la combus- 
tion peut devenir instable et des ratees a Fallumage peuvent se produire, ce qui 
degrade la tenue de route du vehicule. 

15 Dans ce type de moteur a combustion interne, en consequence, en cas de 

demande de commutation du mode de combustion a charge stratifiee au mode de 
combustion uniforme, le degre d'ouverture de la valve de recirculation EGR est 
modifie jusqu'au degre demande d'ouverture, de fa<?on a reduire suffisamment la 
quantite de gaz de recirculation remise en circulation vers le systeme d'admission, 

20 comme decrit dans, par exemple, la demande de brevet japonais mise a l'inspection 
publique JP-A-1 1-287143. Apres qu'une periode de temps de retard predetermine se 
soit ecoulee apres la modification du degre d'ouverture de la valve de recirculation 
EGR, le mode de controle du systeme d'allumage ou du systeme d'injection est 
commute vers un mode de controle conpu pour la combustion uniforme. En conse- 

25 quence, le mode de combustion est commute apres que les gaz de recirculation EGR 
restant dans le systeme d'admission ou la chambre de combustion aient ete comple- 
tement decharges. On peut ainsi sensiblement empecher la degradation de la tenue de 
route. 

En outre, a V instant de la commutation du mode de combustion a charge strati- 
30 fiee au mode de combustion uniforme, dans ce type de moteur a combustion interne, 
la quantite de controle concernant le systeme d'admission (degre d'ouverture du 
papillon des gaz) est egalement modifiee d'une valeur demandee pour la combustion 
a charge stratifiee a une valeur demandee pour la combustion uniforme. Le controle 
est con?u de telle fa9on que la valeur demandee du degre d'ouverture du papillon des 
35 gaz soit fixee a une valeur plus proche du cote ferme durant le mode de combustion 
uniforme que durant le mode de combustion a charge stratifiee, a condition que la 
quantite de fonctionnement de Faccelerateur reste la meme. En consequence, lorsque 
le mode de combustion est commute de la combustion a charge stratifiee a la 
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combustion uniforme, la valeur demandee du degre d'ouverture du papillon des gaz 
est modifiee vers une valeur du cote ferme. 

Cependant, dans le systeme d'admission, il existe un retard de reponse tel 
qu'un retard dans la fermeture du papillon des gaz, un retard de Fair (la duree de 
deplacement de l'air du papillon des gaz a la chambre de combustion), etc. En 
consequence, immediatement apres la quantite de controle concernant le systeme 
d'admission a ete modifiee de la valeur demandee pour la combustion a charge strati- 
fiee a la valeur demandee pour la combustion uniforme, la quantite d'air d'admission 
reste encore superieure a la quantite reellement demandee, du fait du delai de reponse 
dans le systeme d'admission. En consequence, il existe un risque que lorsque le 
mode de controle du systeme d'injection et du systeme d'allumage est commute vers 
le mode de controle fixe pour la combustion uniforme, les quantites de controle du 
systeme d'injection et du systeme d'allumage soient fixees en correspondance avec 
la quantite d'air d'admission (debit d'air) alors presente, qui est encore superieure a 
la quantite demandee, de sorte que le couple du moteur peut temporairement 
augmente et qu'un glissement de couple par gradins peut se produire. 

Dans ce type de moteur a combustion interne, en consequence, une correction 
du retard du calage d'allumage est realisee immediatement apres que le mode de 
controle du systeme d'allumage et du systeme d'admission a ete commute du mode 
de controle con?u pour la combustion uniforme, tel que decrit dans, par exemple, les 
demandes de brevets japonais mises a l'inspection publique JP-A-10-68375 et 11- 
107815. La correction de retard du calage d'allumage annul e la quantite de coule 
augmentee correspondant au delai de reponse du systeme d'admission, de fa9on a 
eviter sensiblement l'apparition d'un glissement de couple par gradins et a reduire la 
degradation de la tenue de route. 

Cependant, bien que la fixation d'une periode de temps de retard et que la 
correction du retard du calage d'allumage decrit ci-dessus puissent eviter l'apparition 
d'une fluctuation de couple et la degradation de la tenue de route se rapportant a la 
commutation du mode de combustion de la combustion a charge stratifiee a la 
combustion uniforme, il existe des problemes exposes ci-apres et qui ne peuvent etre 
ignores. 

En fait, si une periode de temps de retard est fixee comme mentionne ci-dessus, 
le mode de combustion a charge stratifiee continue avec une quantite reduite de gaz 
de recirculation EGR pendant la periode de temps de retard, de sorte que remission 
des NO x se degrade et que le bruit de combustion augmente. En consequence, il est 
souhaitable que la periode de retard soit reduite autant que possible. Cependant, si on 
n' assure pas une periode de temps de retard suffisante, l'apparition d'une defaillance 
d'allumage sera inevitable. En consequence, il est difficile de supprimer la degrada- 
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tion concernant remission des NO x et P augmentation du bruit de combustion et 
d'assurer en meme temps une bonne tenue de route. 

On a propose que la periode de temps de retard soit reduite dans un etat de 
fonctionnement ou la fluctuation de couple du moteur a combustion ne risque pas de 

5 conduire a la degradation de la tenue de route. Par exemple, pendant une acceleration 
brutale, la reduction de couple provoquee par une defaillance d'allumage risque 
moins de conduire a la degradation de la tenue de route lorsque le vehicule n'est pas 
soumis a une acceleration brutale, car c'est F acceleration brutale elle-meme qui 
provoque un choc. En consequence, dans un tel etat, il est possible de raccourcir la 

10 periode de temps de retard de fa?on a reduire la degradation concernant remission 
des NO x et T augmentation du bruit de combustion, sans degrader la tenue de route. 

Cependant, meme dans l'etat mentionne ci-dessus, il existe une limite supe- 
rieure de l'amplitude admissible de la fluctuation de couple qui ne degrade pas la 
tenue de route, et en consequence, il existe egalement une limite a la reduction de la 

15 periode de temps de retard. 

De fa9on correspondante, un objet de la presente invention consiste a proposer 
un dispositif de controle et un procede de controle d'un moteur a combustion interne 
qui soient capables d'ameliorer encore (de diminuer) remission des NO x et de 
reduire le bruit de combustion sans degrader la tenue de route a 1' instant de la 

20 commutation du mode de combustion de la combustion a charge stratifiee a la 
combustion uniforme. 

A cet effet, l'invention selon un premier aspect concerne un dispositif de 
controle de moteur a combustion interne, qui est applique a un moteur a combustion 
interne dans lequel la quantite de gaz d'echappement EGR mise en recirculation a 

25 partir d'un systeme d'echappement vers un systeme d'admission, est reglee en 
controlant le degre d'ouverture d'une valve de recirculation EGR prevue dans un 
passage de recirculation EGR du gaz d'echappement reliant le systeme 
d'echappement et le systeme d'admission et qui, lorsqu'on doit commuter le mode de 
combustion d'un mode de combustion a charge stratifiee a un mode de combustion 

30 uniforme, commute un mode de controle d'un systeme d'injection et d'un systeme 
d'allumage d'un mode de controle fixe pour le mode de combustion a charge strati- 
fiee a un mode de controle fixe pour le mode de combustion uniforme apres 
l'ecoulement d'une periode predeterminee de temps de retard apres la commutation 
du degre d'ouverture de la valve de recirculation EGR a un degre demande 

35 d'ouverture fixe pour la commutation du mode de combustion a charge stratifiee au 
mode de combustion uniforme, et qui realise un controle de reduction de couple 
consistant a reduire le couple du moteur a combustion interne immediatement apres 
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que le mode de controle a ete commute, le dispositif de controle etant caracterise en 
ce qu'il comporte : 

- des moyens de modification pour modifier la periode de temps de retard en 
correspondance a l'etat de fonctionnement ; et 
5 - des moyens de fixation pour fixer la quantite de controle concernant le 

controle de reduction de couple en correspondance avec la periode de 
temps de retard modifiee par les moyens de modification. 
En correspondance a cette structure, lorsque le mode de combustion doit etre 
commute de la combustion a charge stratifiee a la combustion uniforme, le mode de 
10 controle du systeme d'injection et du systeme d'allumage est commute du mode de 
controle fixe pour la combustion a charge stratifiee au mode de controle fixe pour la 
combustion uniforme apres Pecoulement d'une periode de temps de retard predeter- 
minee suivant la modification du degre d'ouverture de la valve d'ouverture EGR. En 
consequence, le mode de controle du systeme d'injection et du systeme d'allumage 
15 est commute vers le mode de controle pour la combustion uniforme apres que Peffet 
des gaz de recirculation EGR existant se soit sensiblement reduit. En consequence, la 
chute de couple provoquee par Fapparition d'une defaillance d'allumage est reduite. 
En outre, immediatement apres la commutation du mode de controle du systeme 
d'injection et du systeme d'allumage, le controle de reduction de couple pour reduire 
20 le couple du moteur a combustion interne est realise. En consequence, 
F augmentation du couple provoquee par le retard dans le systeme d'admission est 
reduite. 

En outre, dans cette structure la periode de temps de retard est modifiee en 
correspondance a l'etat de fonctionnement, et la quantite de controle se rapportant au 

25 controle de reduction de couple est fixee en correspondance a la periode de temps de 
retard modifiee. En consequence, il devient possible de regler le couple par 
F intermediate du controle de reduction de couple, car le type de reduction de couple 
provoque par les defaillances d'allumage est modifie en modifiant la periode de 
temps de retard. En consequence, il devient possible de supprimer plus preferable- 

30 ment la reduction de couple provoquee par une defaillance a Pallumage. Ainsi, il 
devient possible de permettre une reduction de couple plus importante, tout en 
evitant la degradation de la tenue de route. En consequence, une reduction supple- 
mentaire de la periode de temps de retard accompagnee par la reduction de couple 
provoquee par les defaillances a Pallumage peut etre obtenue sans degradation de la 

35 tenue de route. En consequence, il devient possible de reduire la degradation de 
P emission des NO x et Paugmentation du bruit de combustion tout en assurant une 
bonne tenue de route. 
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Dans le dispositif decrit ci-dessus, le controle de reduction de couple peut 
reduire le couple par une correction de retard du calage d'allumage du moteur a 
combustion interne, et les moyens de fixation peuvent fixer la quantite de correction 
de retard du calage d'allumage rapportee au controle de reduction de couple, en 
5 correspondance a la periode de temps de retard modifiee par les moyens de modifi- 
cation. 

Selon cette structure, le controle de reduction de couple est realise par 
P intermediate de la correction de retard du calage d'allumage et la quantite de 
correction de retard est fixee en correspondance avec la periode de temps de retard. 

10 En consequence, il devient possible de controler le couple plus facilement et de 
maniere plus appropriee. 

Selon un autre mode de realisation de Finvention, les moyens de fixation 
fixent la quantite de correction de retard de fagon a provoquer une fluctuation de 
couple qui supprime sensiblement la fluctuation de couple provoquee par la modifi- 

15 cation de la periode de temps de retard. Les moyens de fixation peuvent fixer la 
quantite de correction de retard en correspondance avec le degre de reduction de la 
periode de temps de retard, et avec la charge et la vitesse de rotation demandees du 
moteur a combustion interne . 

Selon encore un autre mode de realisation de Finvention, les moyens de modi- 

20 fication reduisent la periode de temps de retard si le moteur a combustion interne est 
dans un etat de fonctionnement pour lequel une fluctuation de couple provoquee par 
une defaillance d'allumage ne risque pas de conduire a une tenue de route degradee. 
Les moyens de fixation fixent la quantite de correction de retard de fa9on a provo- 
quer une augmentation de couple lorsque la periode de temps de retard est reduite. 

25 Selon un autre mode de realisation encore, Petat de fonctionnement constitue 

au moins un etat dans lequel un vehicule accelere violemment, un etat dans lequel la 
charge du moteur a combustion interne est elevee et un etat dans lequel un 
embrayage de verrouillage ou de pontage n'est pas completement verrouille. Le 
moteur a combustion interne est de preference un moteur a combustion interne du 

30 type a allumage par etincelles et a injection directe. 

Un deuxieme aspect de Finvention concerne un procede de controle de moteur 
a combustion interne qui est applique a un moteur a combustion interne dans lequel 
une quantite de gaz de recirculation EGR remise en circulation depuis un systeme 
d'echappement vers un systeme d'admission, est reglee en controlant le degre 

35 d'ouverture d'une valve de recirculation EGR prevue dans un passage de recircula- 
tion EGR reliant un systeme d'echappement a un systeme d'admission et qui, lorsque 
le mode de combustion doit etre commute d'un mode de combustion a charge strati- 
fiee a un mode de combustion uniforme, commute un mode de controle d'un systeme 
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d'injection et d'un systeme d'allumage d'un mode de controle fixe pour le mode de 
combustion a charge stratifie a un mode de controle fixe pour le mode de combustion 
uniforme, apres Fecoulement d'une periode de temps de retard predetermine apres 
la commutation du degre d'ouverture de la valve de recirculation EGR a un degre 

5 demande d'ouverture fixe pour une commutation du mode de combustion a charge 
stratifie au mode de combustion uniforme, et qui realise un controle de reduction de 
couple reduisant le couple du moteur a combustion interne immediatement apres que 
le mode de controle a ete commute. Le procede de controle comporte les etapes 
consistant : a modifier la periode de temps de retard en correspondance avec l'etat de 

10 fonctionnement et a fixer la quantite de controle se rapportant au controle de reduc- 
tion de couple en correspondance a la periode de temps de retard modifiee. 

D'autres buts, caracteristiques et avantages de Finvention apparaitront mieux a 
la lecture de la description suivante de modes de realisation preferes faite a titre non 
limitatif et en regard du dessin annexe, dans lequel les numeros identiques sont utili- 

15 ses pour presenter des elements identiques, et dans lequel : 

- la figure 1 est une representation schematique de la structure generale d'un 
mode de realisation de F invention ; 

- la figure 2 est un ordinogramme illustrant une procedure de traitement pour la 
commutation du mode de combustion ; 

20 - la figure 3 est un ordinogramme illustrant une procedure de traitement pour la 

commutation du mode de combustion ; 

- les figures 4A a 4G sont des diagrammes temporels indiquant des modes de 
controle pendant la commutation du mode de combustion ; et 

- les figures 5 A a 5C sont des diagrammes schematiques indiquant en fonction 
25 du temps la transition du couple pendant la commutation du mode de combustion. 

On va maintenant decrire un mode de realisation prefere de l'invention, en 
reference aux dessins annexes. 

Comme represente a la figure 1, dans un moteur a combustion interne 10 forme 
comme un moteur a combustion interne du type a allumage par etincelles et a injec- 

30 tion directe, installe sur un vehicule, une chambre de combustion 1 1 est reliee a un 
passage d'admission 12 et un passage d'echappement 13. Le passage d'admission 12 
pour fournir de Fair a la chambre de combustion 11 est muni d'une valve 
d'etranglement ou papillon des gaz 15 pour regler la quantite d'air fournie a la 
chambre de combustion 11 (la quantite d'admission GA). Le degre d'ouverture du 

35 papillon des gaz 15 (degre d'ouverture du papillon TA) est regie par le controle de 
commande d'un moteur de papillon 15a realise par une unite de controle electronique 
(ECU) 16 qui realise divers controles du moteur a combustion 10. Un capteur 17 de 
pression d'admission pour mesurer la pression a Finterieur du passage d'admission 
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12 (pression d'admission PM) est prevue a l'aval du papillon des gaz 15 du passage 
d'admission 12. L'unite ECU 16 determine la quantite d'air d'admission GA a partir 
des resultats de mesure fournis par le capteur de pression d'admission 17. 

Est prevu dans la chambre de combustion 11 un injecteur 18 qui injecte du 

5 carburant directement dans la chambre de combustion 1 1 et une bougie d'allumage 
19 qui allume le carburant injecte par une decharge d'etincelles. L'injecteur 18 et la 
bougie d'allumage 19 sont actionnes et controles par Tune des ECU 16. En conse- 
quence, les controles du systeme d'injection et du systeme d'allumage du moteur a 
combustion 10, tels que les controles de l'instant d'injection de carburant et de la 

10 duree d'injection de carburant, le controle de l'instant d'allumage, etc. sont realises 
par r unite ECU 16. 

Le passage d'echappement 13 est muni d'un capteur 13a du rapport air-carbu- 
rant pour mesurer la concentration en oxygene dans les gaz d'echappement dechar- 
ges de la chambre a combustion 1 1 . A partir du resultat de la mesure par le capteur 

15 13a du capteur air-carburant, l'unite ECU 16 mesure le rapport air-carburant du 
melange present dans la chambre de combustion 1 1 (le rapport en poids du carburant 
par rapport a l'air dans le melange). 

Un passage de recirculation EGR 14 relie le passage d'echappement 13 du 
moteur 10 a une partie du passage d'admission 12 a la valve du papillon des gaz 15. 

20 Une partie des gaz d'echappement dechargee a partir de la chambre de combustion 
11 est mise en recirculation dans le passage d'admission 12 via le passage de recir- 
culation EGR 14. Le passage de recirculation EGR 14 est muni d'une valve de recir- 
culation EGR 20. Le degre d'ouverture de la valve de recirculation EGR 20 est 
controle par l'unite ECU 16, de fsujon a regler la quantite de gaz d'echappement mise 

25 en recirculation dans le passage d'echappement 12 (gaz de recirculation ou gaz 
EGR), qui constitue la quantite de recirculation EGR. 

L'unite ECU 16 refoit les signaux de sortie du capteur de pression d'admission 
17 et de divers autres capteurs et similaires, par exemple, un capteur NE 21 pour 
mesurer la vitesse de rotation du moteur 10 (NE), un capteur d'accelerateur 22 pour 

30 mesurer la quantite d'actionnement d'une pedale d'accelerateur (non representee), en 
fait, la quantite d'actionnement d'accelerateur ECU, etc. En consequence, l'unite 
ECU 16 est capable de saisir les conditions de fonctionnement du moteur a combus- 
tion 10 et du vehicule. En correspondance avec les conditions de fonctionnement de 
la chambre de combustion 11 et du vehicule, saisies tel que decrit ci-dessus, l'unite 

35 ECU 16 actionne et controle le papillon des gaz 15, Finjecteur 18, la bougie 
d'allumage 19, la valve de recirculation EGR 20, etc., en realisant ainsi divers 
controles du moteur a combustion 10. 
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Comme organe de controle, l'unite ECU 16 realise le controle de la commuta- 
tion du mode de combustion dans le moteur a combustion 10, entre "la combustion a 
charge stratifiee" et "la combustion uniforme" en correspondance avec Petat de 
fonctionnement du moteur a combustion 10 tel que saisi a partir de la quantite 
5 d'actionnement de l'accelerateur ACCP, de la vitesse de rotation du moteur NE, etc. 

Pendant le mode de combustion uniforme, la combustion est realisee avec une 
couche de melange uniformement dispersee dans la chambre de combustion 11, en 
fixant Tinstant d'injection de carburant a un instant de la course d'admission. 
Pendant ce mode, l'unite ECU 16 fixe une valeur demandee de la quantite de carbu- 

10 rant injectee a partir de Finjecteur 18, en fait la quantite demandee d'injection de 
carburant Q en correspondance avec la quantite d'air d'admission GA fournie dans la 
chambre de combustion 11, de sorte que le rapport air-carburant devienne egal a un 
rapport air-carburant predetermine de consigne. La quantite d'air d'admission GA est 
repetee en correspondance avec le degre d'ouverture du papillon des gaz 15 (degre 

15 d'ouverture de papillon) TA. En consequence, pendant le mode de combustion 
uniforme, la puissance de sortie du moteur a combustion 10 est reglee par le controle 
du degre d'ouverture du papillon des gaz 15. 

Pendant le mode de combustion a charge stratifiee, la combustion est realisee 
avec une couche d'un melange de combustible relativement riche en combustible et 

20 qui est partiellement forme uniquement autour de la bougie d'allumage 19, en fixant 
l'instant d'injection de carburant a un instant qui est situe dans une periode plus 
tardive de la course de compression qui precede immediatement l'allumage. En 
consequence, pendant le mode de combustion a charge stratifiee, la combustion peut 
etre realisee avec un rapport air-carburant relativement pauvre en carburant et qui 

25 passe la limite de la combustion uniforme. Pendant la combustion a charge stratifiee, 
la puissance de sortie du moteur a combustion 10 est reglee par le controle de la 
quantite de carburant injectee. La quantite demandee d'injection de carburant Q est 
fixee en correspondance avec la charge KL qui est determinee par la quantite 
d'actionnement de l'accelerateur ACCP, la charge du conditionneur d'air, la charge 

30 electrique, etc. 

On va maintenant decrite la commutation du mode de combustion de la 
combustion a charge stratifiee a la combustion uniforme, dans le mode de reaction 
realise tel que decrit ci-dessus. 

Pour la commutation du mode de combustion de la combustion a charge strati- 

35 flee a la combustion uniforme dans ce mode de realisation, le degre d'ouverture de la 
valve de recirculation EGR 20 est tout d'abord modifie vers un degre demande 
d'ouverture qui est demande a Tinstant de la commutation du mode de combustion 
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(dans ce cas, le "degre complement ferine"), comme c'est le cas avec un dispositif 
de controle de moteur a combustion interne decrit ci-dessus. 

Apres l'ecoulement d'une periode de temps de retard predetermine suivant la 
modification du degre d'ouverture de la valve de recirculation EGR 20, le mode de 
controle du systeme d'injection et du systeme d'allumage est commute du mode de 
controle con?u pour la combustion a charge stratifiee vers un mode de controle con<ju 
pour la combustion uniforme. 

En outre, dans ce mode de realisation, apres que le mode de controle du 
systeme d'injection et du systeme d'allumage a ete commute du mode de controle 
pour la combustion a charge stratifiee au mode de controle pour la combustion 
uniforme, un controle de reduction de couple pour reduire le couple du moteur a 
combustion interne est realise par une correction de retard de l'instant d'allumage. 

La fixation d'une periode de temps de retard evite sensiblement la reduction de 
couple provoquee par une defaillance d'allumage, et le controle de reduction de 
couple par la correction du retard de l'instant d'allumage evite sensiblement 
Taugmentation de couple provoquee par un retard dans le systeme d 5 admission, 
comme decrit ci-dessus. En consequence, on peut eviter les fluctuations de couple 
pendant la commutation du mode de combustion. 

Le degre d'effet des fluctuations de couple sur la tenue de route varie en 
fonction de l'etat de fonctionnement. Dans un etat specifique, on peut considerer 
comme admissible une certaine amplitude de la reduction de couple provoquee par 
une defaillance d'allumage. Dans ce mode de realisation, cependant, la periode de 
temps de retard est modifiee en correspondance avec l'etat de fonctionnement. Si 
l'etat de fonctionnement est tel que la fluctuation de couple provoquee par une 
defaillance d'allumage ne risque pas de conduire a une tenue de route degradee, la 
periode de temps de retard est rendue plus courte que si l'etat de fonctionnement est 
different. Ainsi, en raccourcissant la periode de temps de retard de fa<?on a realiser la 
commutation du mode de combustion au cours d'une periode situee plus en avant 
tout en evitant la degradation de la tenue de route, la degradation (augmentation) 
concernant remission des NO x et l'augmentation du bruit de combustion sont redui- 
tes. 

En addition au mode ci-dessus decrit de commutation du mode de combustion 
de la combustion a charge stratifiee a la combustion uniforme, la quantite de correc- 
tion A de retard concernant la correction de retard du calage d'allumage est fixee en 
correspondance avec la periode de temps de retard modifiee en correspondance avec 
l'etat de fonctionnement. En consequence, la commutation de mode de combustion 
peut etre realisee d'une fagon plus preferable. 
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Les controles specifiques concernant la commutation du mode de combustion 
de la combustion a charge stratifiee a la combustion uniforme realises par le disposi- 
tif de controle du moteur a combustion interne dans ce mode de realisation vont etre 
decrits en detail en reference aux figures 2 a 5. 
5 Les figures 2 et 3 illustrent une procedure de controle de I 'unite ECU 16 se 

rapportant a la commutation du mode de combustion de la combustion a charge 
stratifiee a la combustion uniforme. Les figures 4 A a 4G indiquent les types de 
controle realises a l'instant de la commutation du mode de combustion. 

Comme indique sur la figure 4A 5 au point temporel tO, lorsqu'une demande 

10 pour une commutation de la combustion a charge stratifiee a la combustion uniforme 
se presente, l'unite ECU 16 calcule tout d'abord les periodes de temps de retard de 
reference Tdnl, Tdn2 a partir de la vitesse instantanee de rotation de moteur NE et 
de la charge demandee instantanee KL du moteur 10 (etape 10 a la figure 2). 

Les periodes de temps de retard de reference Tdnl, Tdn2 sont des periodes de 

15 temps de retard qui sont fixees dans Tetat ou la fluctuation de couple ne risque pas de 
conduire a une tenue de route degradee, comme mentionne ci-dessus. Les periodes 
de temps de retard de reference Tdnl, Tdn2 sont des periodes de temps suffisamment 
longues, de sorte que le gaz de recirculation EGR restant diminue a un niveau qui 
supprime le risque de defaillance d'allumage apres que le degre d'ouverture de la 

20 valve de recirculation EGR 20 a ete modifiee. La periode de temps de retard de refe- 
rence Tdnl ainsi fixee est une periode de temps de retard a partir de la modification 
du degre d'ouverture de la valve de recirculation EGR 20 jusqu'a la commutation du 
mode de controle du systeme d'admission vers un mode de controle con9u pour la 
combustion uniforme. La periode de temps de retard de reference Tdn2 est une 

25 periode de temps de retard a partir de la modification du mode de controle du 
systeme d'admission vers la modification du mode de controle du systeme 
d'allumage et du systeme d'injection vers le mode de controle pour la combustion 
uniforme. 

A la suite de l'etape 20, l'unite ECU 16 determine si Tetat de fonctionnement 
30 se rapportant au raccourcissement de la periode de temps de retard a ete etabli. En 
fait, l'unite ECU 16 determine si le present etat de fonctionnement est un etat dans 
lequel la fluctuation de couple ne risque pas de conduire a une tenue de route degra- 
dee, et en consequence si une certaine reduction de couple provoquee par une 
periode de temps de retard raccourcie est admissible. 
35 Des exemples des etats de fonctionnement qui satisfont la condition mention- 

nee ci-dessus sont exposes ci-apres. 

Pendant les accelerations brutales, la fluctuation de couple ne risque pas de 
conduire a une tenue de route degradee du fait de la presence d'un choc 
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d' acceleration comme mentionne ci-dessus. Pendant le fonctionnement a charge 
elevee, egalement, la fluctuation de couple ne risque pas de provoquer une tenue de 
route degradee si la fluctuation de couple est moderee, car le moteur a combustion 10 
produit un bruit et des vibrations plus importants. 

5 Dans un vehicule dans lequel une transmission automatique est equipee d'un 

embrayage de verrouillage ou de pontage, la condition mentionnee ci-dessus est 
satisfaite lorsque l'embrayage de verrouillage n'est pas dans un etat completement 
verrouille. Dans un tel vehicule, lorsque l'embrayage de pontage est completement 
verrouille, le cote d' entree et le cote de sortie de la transmission automatique sont 

10 relies mecaniquement, de sorte que la puissance peut etre directement transferee 
entre le vilebrequin du moteur et l'essieu de transmission du vehicule, sans interpo- 
sition de Fhuile du convertisseur de couple. En consequence, pendant l'etat comple- 
tement verrouille, les fluctuations de couple du moteur a combustion 10 sont direc- 
tement transmises a l'essieu, moteur du vehicule et en consequence, les fluctuations 

15 de couple risquent de conduire a une tenue de route degradee du vehicule. En conse- 
quence, lorsque l'embrayage de verrouillage ou de pontage n'est pas dans l'etat 
completement verrouille, c'est-a-dire lorsque la liaison de l'embrayage de verrouil- 
lage est completement supprimee ou lorsque l'embrayage de verrouillage n'est relie 
que parti ellement (dans un etat de glissement), la rotation du moteur a combustion 10 

20 est transferee a l'essieu par 1' intermediate de Phuile du convertisseur de couple. En 
consequence, lorsque l'embrayage de verrouillage n'est pas completement verrouille, 
la fluctuation de couple risque moins de conduire a une tenue de route degradee que 
lorsque l'embrayage de verrouillage est completement verrouille. 

En correspondance avec les resultats de la determination, l'unite ECU 16 modi- 

25 fie le traitement subsequent. On va decrire tout d'abord un traitement realise lorsque 
l'etat de fonctionnement mentionne ci-dessus n'est pas satisfait ("NON" a l'etape 
20), c'est-a-dire lorsque l'etat de fonctionnement n'est pas un etat ou la fluctuation 
de couple ne risque pas de conduire a une tenue de route degradee. 

Dans ce cas, l'unite ECU 16 fixe les periodes de temps de retard de reference 

30 Tdnl, Tdn2 comme des periodes de temps de retard Tdl, Td2 qui sont reellement 
utilisees (etape 36) et realise un traitement se rapportant a la commutation du mode 
de combustion. 

En fait, comme indique a la figure 4B, au point temporel tO, lorsque la 
demande pour la commutation de mode est realisee, le degre d'ouverture de consigne 
35 de la valve de recirculation EGR 20 est modifie vers un degre demande d'ouverture 
(un etat completement ferme dans ce cas) (etape 40). Ensuite, au point temporel t2, 
lorsque la periode de temps de retard de reference Tndl fixee a la periode de temps 
de retard Tdl s'est ecoulee ("OUI" a l'etape 50), le mode de controle du systeme 
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d'admission est commute vers le mode de controle C0119U pour la combustion 
uniforme, comme indique par la ligne en trait mixte a un point a la figure 4C. En 
consequence, le degre d'ouverture TA du papillon des gaz 15, au point temporaire t2 
est modifie vers un degre demande d'ouverture pour la combustion uniforme (etape 

5 60) comme indique par la ligne en trait mixte a un point sur la figure 4D. Apres que 
le degre d'ouverture des papillons des gaz a ete modifie comme decrit ci-dessus, la 
quantite d'air d'admission GA est modifiee avec un certain retard, et reste au-dessus 
de la quantite demandee pour la combustion uniforme, et en fait, reste dans une 
quantite en exces, comme indique par la ligne en trait mixte a un point a la figure 4E. 

10 Apres ceci, au point temporel t4, lorsque la periode de temps de retard de refe- 

rence Tdn2 fixee a la periode de temps de retard Td2 s'est ecoulee en suivant le point 
temporel t2 ("OUT a l'etape 70), le mode de controle du systeme d'allumage et du 
systeme d'injection fait commuter vers le mode de controle con^u pour la combus- 
tion uniforme (etape 80), comme indique par la ligne en trait mixte a un point a la 

15 figure 4F. Simultanement avec la commutation de mode, la quantite de correction de 
retard de calage A est fixee comme indique par la ligne en trait mixte a un point a la 
figure 4G, et un controle de reduction de couple est realise par F intermediate de la 
correction de retard du calage d'allumage (etape 110). 

La quantite de correction A de retard de calage dans ce cas est determinee a 

20 partir de la vitesse de rotation du NE du moteur et de la charge demandee KL du 
moteur a combustion 10 (etape 105). La quantite de correction A de retard de calage 
est fixee de fa<?on a reduire le couple d'une quantite correspondante a l'exces de la 
quantite d'air d'admission GA. Plus specifiquement, la quantite de correction A de 
retard de calage est fixee comme decrit ci-dessus pendant une duree predetermine 

25 suivant le point temporel t4. Apres ceci, la quantite de correction A de retard de 
calage est graduellement amenee vers "0" independamment des modifications de la 
quantite d'air d'admission GA. 

Apres que le controle de reduction de couple par l'intermediaire de la correc- 
tion de retard de calage d'allumage s'est termine, le degre d'ouverture de la valve de 

30 recirculation EGR 20 est modifie vers le degre demande d'ouverture pour la 
combustion uniforme (etape 120), en completant ainsi la commutation de mode de 
combustion. 

Ainsi, lorsque l'etat de fonctionnement n'est pas un etat dans lequel la fluctua- 
tion de couple ne risque pas de conduire a une tenue de route degradee, la periode de 
35 temps de retard est fixee a une duree qui est suffisamment longue pour que le gaz de 
recirculation EGR restant diminue a un niveau qui ne provoquera pas de defaillance 
d'allumage. Dans ce cas, la quantite de correction A de retard de calage est fixee de 
fa<?on a reduire le couple d'une quantite correspondance a l'exces de la quantite d'air 
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d' admission GA provoquee par le retard dans le systeme d'admission. Ainsi, le 
calage d'allumage est corrige dans la direction du retard. En consequence, la fluctua- 
tion de couple pendant la commutation du mode de combustion est sensiblement 
supprimee comme indique par la figure 5A. 

5 Au contraire, si l'etat de fonctionnement predetermine mentionne ci-dessus est 

satisfait ("OUI" a l'etape 20), c'est-a-dire si l'etat de fonctionnement est un etat dans 
lequel la fluctuation de couple ne risque pas de conduire a une tenue de route degra- 
dee, on realise le processus suivant. 

En fait, 1* unite ECU 16 determine les periodes de temps de retard de reference 

10 Tdnl, Tdn2 (etape 10 a la figure 2), et determine en outre des periodes de temps de 
retard Tdsl, Tds2 (etape 30). Ensuite, Punite ECU 16 fixe les periodes de temps de 
retard ainsi determinees Tdsl, Tds2, comme etant des periodes de temps de retard 
Tdl, Td2 qui sont reellement utilisees pour le traitement (etape 33), et realise le 
trait ement subsequent. 

15 Les periodes de temps Tdsl, Tds2 sont determinees en prenant en compte le 

faible risque de fluctuation de couple conduisant a une tenue de route degradee, en 
addition a la vitesse de rotation NE du moteur a combustion et a la charge demandee 
KL du moteur a combustion 10. Les periodes de temps Tdsl, Tds2 ainsi determinees 
sont fixees plus courtes que les periodes de temps de reference Tdnl, Tdn2. Dans ce 

20 cas, en consequence, la commutation du mode de combustion est realisee sans atten- 
dre l'ecoulement d'une periode de temps de retard durant laquelle l'effet du gaz de 
recirculation EGR restant peut suffisamment diminue. II en resulte qu'une legere 
chute de couple due a une defaillance d'allumage se produit. 

Dans ce cas, en consequence, au point temporel tO ou la demande de commu- 

25 tation de mode est realisee, le degre d'ouverture de consigne de la valve de recircu- 
lation EGR 20 est fixe a l'etat completement ferme, qui est le degre demande 
d'ouverture fixe pour la commutation de mode (etape 40). Comme indique en trait 
plein a la figure 4C, au point temporel tl ou la periode de temps Tdsl s'est ecoulee, 
le mode de controle du systeme d' admission est commute vers le mode de controle a 

30 combustion uniforme. En outre, au point temporel tO, le degre d'ouverture TA du 
papillon des gaz est fixe au degre d'ouverture demande pour la combustion uniforme 
(etape 60) comme indique par un trait plein a la figure 4E. 

Au point temporel t3, la periode de temps Tds2 fixee comme la periode de 
temps de retard Td2 s'est ecoulee en suivant le point temporel tl, le mode de 

35 controle du systeme d'allumage et du systeme d 5 injection est commute vers le mode 
de controle pour la combustion uniforme (etape 80), comme indique par une ligne en 
trait plein a la figure 4F. En meme temps, le controle de reduction de couple par 
l'intermediaire de la correction de retard de Tinstant d'allumage est realise en utili- 
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sant la quantite fixee de correction A de retard de calage (etape 1 1 0), comme indique 
par une ligne en trait plein a la figure 4G. 

On notera ici que la quantite de correction A de retard de calage est determinee 
en prenant en compte le degre de reduction P de la periode de temps de retard en 

5 addition a la vitesse de rotation NE du moteur a combustion et a la charge demandee 
KL du moteur a combustion 10 (etape 100). Le degre de reduction P est determine 
comme etant le rapport de la somme des periodes de temps Tdsl, Tds2 fixees comme 
des periodes de temps de retard a la somme des periodes de temps de retard de refe- 
rence Tdnl, Tdn2. La quantite de correction A de retard de calage fixees en prenant 

10 le degre de reduction P tel qu'indique par la ligne en trait plein de la figure 4G est 
inferieur a la quantite normale de correction A de retard de calage determinee a partir 
d'uniquement la vitesse de rotation du moteur a combustion NE et de la charge 
demandee KL, comme indique par la ligne en tiret a la figure 4G. En fait, grace au 
controle de reduction de couple par Pintermediaire de la correction de retard de 

15 calage d'allumage dans ce cas, une reduction de couple suffisante correspondant a 
l'exces de la quantite d'air d'admission GA n'est pas realisee, mais le couple est 
augmente. 

Ensuite, apres que le controle de reduction de couple par 1' intermediate de la 
correction de retard du calage d'allumage est termine, le degre d'ouverture de la 
20 valve de recirculation EGR 20 est modifie vers le degre demande d'ouverture de la 
combustion uniforme (etape 120), completant ainsi la commutation du mode de 
combustion. 

Comme decrit ci-dessus, les periodes de temps de retard Tdl, Td2 sont modi- 
flees en correspondance avec l'etat de fonctionnement dans ce mode de realisation. 

25 Si les periodes de temps de retard Tdl, Td2 sont modifiees, la quantite de gaz de 
recirculation EGR restant pendant la commutation du mode de combustion est modi- 
fiee, et le type de reduction de couple provoque par reflet du gaz de recirculation 
EGR restant est egalement modifie. Dans ce mode de realisation, la quantite de 
combustion A de retard de calage est fixee en correspondance avec le degre de 

30 reduction P de la periode de temps de retard qui est determinee par les periodes de 
temps de retard Tdl, Td2, modifiees comme decrit ci-dessus. En consequence, la 
correction de retard du calage d'allumage peut etre realisee de sorte que le couple 
soit regie de fafon appropriee en correspondance avec la reduction de couple provo- 
quee par la defaillance d'allumage. 

35 Si une reduction de couple se produit et qui est due a une defaillance 

d'allumage provoquee par la modification des periodes de temps de retard Tdl, Td2, 
il est egalement possible d'empecher la reduction de couple provoquee par une 
defaillance d'allumage, ce qui conduit a une tenue de route degradee, en, par exem- 
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pie fixant la quantite de correction A de retard de calage, de telle fa9on qu'une 
augmentation de couple d'une amplitude appropriee se produira immediatement 
apres la reduction de couple mentionnee ci-dessus, comme indique a la figure 5B. 
Cette mesure est efficace car les fluctuations de couple dans les directions positive et 

5 negative s'annulent mutuellement pendant le transfert de la puissance du moteur a 
combustion 10 a l'essieu. Ainsi, meme si une plus grande reduction de couple se 
produit comme indique a la figure 5B, la degradation de tenue de route peut etre 
evitee, en fixant une quantite de correction A de retard de calage telle qu'une plus 
grande augmentation de couple se produise et corresponde a la reduction de couple. 

10 Ainsi, si la quantite de correction A de retard de calage est fixee en corres- 

pondance avec les periodes de temps de retard Tdl, Td2 (dans ce cas, le degre de 
reduction P determine par des periodes de temps de retard), il devient possible de 
realiser un controle de couple approprie en correspondance avec la reduction de 
couple qui varie en fonction de la fixation des periodes de temps de retard. Par 

15 T intermediate de ce controle de couple, il devient possible de permettre la realisa- 
tion de plus grande reduction de couple tout en empechant de maniere appropriee la 
degradation de la tenue de route. En consequence, il devient possible de reduire plus 
encore la periode de temps de retard. 

A partir du mode de realisation decrit ci-dessus, on obtient les avantages 

20 suivants. 

Dans ce mode de realisation, lorsque le mode de combustion est commute de la 
combustion a charge stratifiee a la combustion uniforme, les periodes de temps de 
retard Tdl, Td2, a partir de la modification du degre d'ouverture de la valve de recir- 
culation EGR 20, vers la commutation du mode de controle du systeme d'allumage 

25 et du systeme d'injection est modifiee en correspondance avec Petat de fonctionne- 
ment. Ensuite, la quantite de correction A de retard de calage est fixee en corres- 
pondance avec les periodes de temps de retard Tdl, Td2 modifiees comme decrit ci- 
dessus, et le controle de reduction de couple par 1' intermediate de la correction de 
retard du calage d'allumage est realise immediatement apres la commutation du 

30 mode de controle du systeme d'injection et du systeme d'allumage. En consequence, 
il devient possible de regler de fa<?on appropriee le couple, lorsque le type de reduc- 
tion de couple provoque par les defaillances d'allumage est modifie en modifiant les 
periodes de temps de retard Tdl, Td2. Ainsi, il devient possible de supprimer plus 
preferablement la reduction de couple provoquee par une defaillance d'allumage. 

35 Ainsi, il devient possible de permettre une plus grande reduction de couple tout en 
evitant la degradation de la tenue de route. En consequence, une reduction supple- 
mental des periodes de temps de retard Tdl, Td2 accompagnee par une reduction 
de couple provoquee par la defaillance d'allumage peut etre obtenue sans degrada- 
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tion de la tenue de route. En consequence, il devient possible de reduire la degrada- 
tion (augmentation) des emissions de NO x et T augmentation du bruit de combustion 
tout en assurant une bonne tenue de route. 

Le mode de realisation qui precede peut etre modifie comme suit. 

5 Bien que dans le mode de realisation qui precede, la quantite de correction A 

de retard de calage soit fixee en utilisant le degre de reduction P de la periode de 
temps de retard, la quantite de correction A de retard de calage peut egalement etre 
fixee a partir des valeurs des periodes de temps de retard. En outre, la quantite de 
correction de retard de calage A peut etre fixee a partir d'un parametre quelconque, 

10 de fa9on telle que la valeur du parametre soit modifiee en correspondance directe 
avec la periode de temps de retard. De fa9on similaire au mode de realisation qui 
precede, ces modifications permettent de realiser un controle de couple approprie en 
correspondance avec le type de reduction de couple modifie avec la periode de temps 
de retard. Ainsi, les modifications obtiennent sensiblement les memes avantages que 

1 5 ceux obtenus par le mode de realisation qui precede. 

Bien que dans le mode de realisation qui precede, le controle de reduction de 
couple soit realise par rintermediaire de la correction de retard du calage d'allumage, 
un controle de couple similaire peut egalement etre realise en utilisant d'autres para- 
metres, par exemple, en corrigeant la quantite de carburant injecte. Une telle modifi- 

20 cation permet egalement de realiser un controle de couple approprie, en corres- 
pondance avec la reduction de couple si la quantite de controle se rapportant au 
controle de reduction de couple est fixee en correspondance avec la periode de temps 
de retard. Ainsi, la modification obtient sensiblement les memes avantages que ceux 
qui sont obtenus par le mode de realisation qui precede. 

25 Alors que Pinvention a ete decrite en reference a ce qui est considere comme 

les modes de realisation preferes, on comprendra que l'invention n'est pas limitee 
aux modes de realisation ou structures decrits. Au contraire, l'invention est destinee a 
couvrir les diverses modifications et agencements equivalents. En outre, alors que les 
divers elements de V invention ainsi decrite sont representes dans diverses combinai- 

30 sons et configurations, ils sont cites a titre d'exemples, d'autres combinaisons et 
configurations eventuellement plus nombreuses, ou bien une seule configuration 
correspondent egalement a Tesprit et a la portee de l'invention. 
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REVINDICATIONS 

1 . Dispositif de controle de moteur a combustion interne, qui est appli- 
que a un moteur a combustion interne (10) dans lequel la quantite de gaz 

5 d'echappement EGR mise en recirculation a partir d'un systeme d'echappement vers 
un systeme d'admission, est reglee en controlant le degre d'ouverture d'une valve de 
recirculation EGR (20) prevue dans un passage de recirculation EGR (14) reliant le 
systeme d'echappement et le systeme d'admission et qui, lorsqu'on doit commuter le 
mode de combustion d'un mode de combustion a charge stratifiee a un mode de 
10 combustion uniforme, commute un mode de controle d'un systeme d'injection et 
d'un systeme d'allumage d'un mode de controle fixe pour le mode de combustion a 
charge stratifiee a un mode de controle fixe pour le mode de combustion uniforme 
apres l'ecoulement d'une periode predeterminee de temps de retard apres la commu- 
tation du degre d'ouverture de la valve de recirculation EGR (20) a un degre 
15 demande d'ouverture fixe pour la commutation du mode de combustion a charge 
stratifiee au mode de combustion uniforme, et qui realise un controle de reduction de 
couple consistant a reduire le couple du moteur a combustion interne (10) immedia- 
tement apres que le mode de controle a ete commute, 
le dispositif de controle etant caracterise en ce qu'il comporte : 
20 - des moyens de modification (16) pour modifier la periode de temps de 

retard en correspondance a l'etat de fonctiorrnement ; et 
des moyens de fixation (16) pour fixer la quantite de controle concernant le 
controle de reduction de couple en correspondance avec la periode de 
temps de retard modifiee par les moyens de modification. 

25 

2, Dispositif de controle selon la revendication 1, caracterise en ce que le 
controle de reduction de couple reduit le couple par 1' intermediate d'une correction 
de retard du calage d'allumage du moteur a combustion interne (10). 

30 3. Dispositif de controle selon la revendication 2, caracterise en ce que 

les moyens de fixation (16) fixent la quantite de correction de retard du calage 
d'allumage rapportee au controle de reduction de couple en correspondance a la 
periode de temps de retard modifiee par les moyens de modification. 

35 4. Dispositif de controle selon la revendication 3, caracterise en ce que 

les moyens de fixation (16) fixent la quantite de correction de retard de fa9on a 
provoquer une fluctuation de couple qui supprime sensiblement la fluctuation de 
couple provoquee par la modification de la periode de temps de retard. 
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5. Dispositif de controle selon la revendication 3 ou 4, caracterise en ce 
que les moyens de fixation (16) fixent la quantite de correction de retard en corres- 
pondance avec le degre de reduction de la periode de temps de retard, et avec la 
charge et la vitesse de rotation demandees du moteur a combustion interne (10). 

5 

6. Dispositif de controle selon Tune quelconque des revendications 1 a 5, 
caracterise en ce que les moyens de modification (16) reduisent la periode de temps 
de retard si le moteur a combustion interne (10) est dans un etat de fonctionnement 
pour lequel une fluctuation de couple provoquee par une defaillance d'allumage ne 

10 risque pas de conduire a une tenue de route degradee. 

7. Dispositif de controle selon la revendication 6, caracterise en ce que 
les moyens de fixation (16) fixent la quantite de correction de retard de fa?on a 
provoquer une augmentation de couple lorsque la periode de temps de retard est 

15 reduite. 

8. Dispositif de controle selon la revendication 6 ou 7, caracterise en ce 
que Fetat de fonctionnement constitue au moins un etat dans lequel un vehicule 
accelere violemment, un etat dans lequel la charge du moteur a combustion interne 

20 (10) est elevee et un etat dans lequel un embrayage de verrouillage ou de pontage 
n'est pas completement verrouille. 

9. Dispositif de controle selon Tune quelconque des revendications 1 a 8, 
caracterise en ce que le moteur a combustion interne (10) est un moteur a combustion 

25 interne du type a allumage par etincelles et a injection directe, 

10. Procede de controle de moteur a combustion interne qui est applique a 
un moteur a combustion interne (10) dans lequel une quantite de gaz d'echappement 
EGR mise en recirculation depuis le systeme d'echappement vers un systeme 

30 d' admission, est reglee en controlant le degre d'ouverture d'une valve de recircula- 
tion EGR (20) disposee dans un passage de recirculation EGR (14) reliant le systeme 
d'echappement et le systeme d'admission, et qui, lorsqu'on doit commuter le mode 
de combustion d'un mode de combustion a charge stratifiee a charge a un mode de 
combustion uniforme, commute le mode de controle d'un systeme d'injection et d'un 

35 systeme d'allumage d'un mode de controle fixe pour le mode de combustion a 
charge stratifiee a un mode de controle fixe pour le mode de combustion uniforme 
apres Fecoulement d'une periode predeterminee de temps de retard apres la commu- 
tation du degre d'ouverture de la valve de recirculation EGR (20) a un degre 
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demande d'ouverture fixe pour une commutation du mode de combustion a charge 
stratifiee au mode de combustion uniforme, et qui realise un controle de reduction de 
couple consistant a reduire le couple du moteur a combustion interne (10) immedia- 
tement apres que le mode de controle a ete commute, 

le precede de controle etant caracterise en ce qu'il comporte les etapes consistant : 
- a modifier la periode de temps de retard en correspondance avec un etat de 
fonctionnement ; et 

a fixer la quantite de controle se rapportant au controle de reduction de 
couple en correspondance a la periode de temps de retard modifiee. 
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FIG. 5A 



AUGMENTATION DE COUPLE PAR 
RETARD DU SYSTEME D' ADMISSION 



REDUCTION DE COUPLE PAR CORRECTION 
DU RETARD DE CALAGE D 1 ALLUMAGE 



POSITIF 



(0) 




/ 



NEGATIF 




DE CHARGE DU GAZ DE RECIRCULATION 
EGR RESTANT EN FIXANT UNE PERIODE 
DE TEMPS DE RETARD 



REDUCTION DE COUPLE PAR DEFAILLANCE D 1 ALLUMAGE 



FIG. 5B 



POSITIF 



NEGATIF 



L ■ AUGMENTATION DE COUPLE EST REGLEE 
DE FACON APPROPRIEE-PAR LA CORRECTION 
DE RETARD DU CALAGE D 1 ALLUMAGE AVEC LA 
QUANT I TE DE CORRECTION DE RETARD FIXEE 
EN CORRESPOND ANCE AVEC LA PERIODE DE 
TEMPS DE RETARD MODIFIEE 




REDUCTION DE COUPLE PROVOQUEE PAR UNE DEFAILLANCE 
D« ALLUMAGE SE RAPPORTANT A LA MODIFICATION 
DE LA PERIODE DE TEMPS DE RETARD 




